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Abstract (Basic): DE 19950034 Al 

NOVELTY - When the brake pedal is released, braking force is caused 
to decay over an interval in accordance with a prescribed series of 
conditions, alone or in specified combinations with appropriate delays. 
Conditions include release of the brake pedal; setting the hand brake; 
after exceeding a predetermined limiting pressure at the master 
cylinder; activation of anti-lock-, traction- or dynamic control; or 
release of brake pedal, when no gear is engaged 

DETAILED DESCRIPTION - An INDEPENDENT CLAIM is included for 
corresponding equipment. 

USE - An automatic hill-holding braking system. 

ADVANTAGE - The automatic braking function, anti-roll-back system 
or hill-holding function is implemented without costly or elaborate 
sensor technology. It assists driving off and is universally applicable 
to vehicles. It can be implemented as a simple hardwired logic circuit 
from existing contacts. 

DESCRIPTION OF DRAWING(S) - A diagram for brake operational logic 
presented, will be self-explanatory to those of ordinary skill in the 
art. 
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@ Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung einer Bremsanlage 

® Es werden ein Verfahren und eine Vorrichtung zur 
Steuerung einer Bremsanlage eines Fahrzeugs vorge- 
schlagen, wobei in wenigstens einem Betriebszustand bei 
betatigtem Bremspedal Bremskraft an wenigstens einem 
Rad des Fahrzeugs unabhangig vom AusmafX der Pedal- 
betatigung gehalten wird. Dabei sind fur die Aktivierung 
oder Deaktivierung der Funktion verschiedene Bedingun- 
gen gemeinsam oder alternativ vorgesehen. 
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Beschreibung 
Stand der Technik 

Die Erfindung bctrilft ein Verfahren und eine Vorrichtung 
zur Steuerung der Bremsanlage eines Fahrzeugs. 

In der EP 375 708 Bl (US-Patent 5,129,496) wird die 
Realisierung einer automatischen Feststeilbrernse durch ge- 
eignete Steuerung einer Bremsanlage beschrieben. Dazu 
wird bei Betatigen des Bremspedals und bei Unterschreiten 
eines sehr kleinen Geschwindigkeitswertes durch das Fahr- 
zeug durch Schalten wenigstens eines Ventils der Brems- 
druck in wenigstens einer Radbremse eingesperrt, d. h. kon- 
stant gehalten, ggf. zusatzlich durch Betatigen druckerzeu- 
gender Mittel erhoht. Der eingesperrte Bremsdruck wird erst 
dann wieder abgebaut, wenn ein Anfahrwunsch des Fahrers 
erkannt wurde. 

In der DE 196 21 628 Al wird eine automatische Fest- 
stellbremsfunktion ( = Hillholder-Funktion) vorgeschlagen, 
welche aktiviert wird, wenn das Fahrzeug bei betatigter Be- 
triebsbremse zum Stillstand kommt. Der dann herrschende 
Bremsdruck bzw. Bremskraft wird an wenigstens einer Rad- 
bremse unabhangig vom AusmaB der Betatigung des 
Bremspedals gehalten oder aufgebaut, bei Losen des Brems- 
pedals wieder abgebaut. Eine derartige Hillholder-Funktion 
vermeidet umfangreiche SicherheitsmaBnahmen. Zur An- 
fahrunterstutzung beispielsweise an Steigungen ubemimmt 
bei gleichzei tiger Betatigung von Bremspedal und Kupp- 
lungspedal bei Losen des Bremspedals das Kupplungspedal 
die Aktivierung bzw. Deaktivierung der Hillholder-Funk- 
tion. Bei Systemen ohne vom Fahrer betatigbaren Kupp- 
lungspedalen, beispielsweise bei automatisierten Schaltge- 
trieben, liegt keine Kupplungspedalinformation vor, so daB 
die bekannte Losung nicht universell einsetzbar ist. 

Es ist Aufgabe der Erfindung, MaBnahmen fur eine auto- 
matische Feststellbremsfunktion anzugeben, welche ohne 
aufwendige Sensorik eine Anfahrhilfe bereitstellt und dabei 
universell einsetzbar ist. Dies wird durch die Merkmale der 
unabhangigen Patentanspruche erreicht. 

Vorteile der Erfindung 

Eine automatische Feststellbrems- oder eine Hillholder- 
Funktion, welche im wesentlichen bei Betatigen des Brems- 
pedals und erkanntem Stillstand des Fahrzeugs die Brems- 
kraft aufrechterhalt (Druck einsperrt), nach dem Losen des 
Bremspedals die Bremskraft wieder freigibt (vorzugsweise 
bleibt die Funktion fur eine gewisse Zeit nach Losen des Pe- 
dals aktiv, nach Ablauf der Zeit oder erkanntem Anfahr- 
wunsch wird die Bremskraft wieder freigegeben), erfolgt 
eine universell einsetzbare Anfahrunterstutzung, insbeson- 
dere an Steigungen. In vorteilhafter Weise gibt es kein Zu- 
riickrollen des Fahrzeugs. Der Fahrer erhalt ein klar repro- 
duzierbares Verhalten, bei dem das Losen der Betricbs- 
bremse mittelfristig auf jeden Fall zu einem ungebremsten 
Fahrzeug fuhrt, wie er es auch bei Fahrzeugen ohne diese 
zusatzliche elektronische Funktion gewohnt ist. 

In besonders vorteilhafter Weise ist daher ein MiBbrauch 
der Hillholder-Funktion als Feststeilbrernse nicht moglich. 

Besonders vorteilhaft ist ferner, daB bei einer hydrauh- 
schen Bremsanlage an die Druckhaltefahigkeit des Ventils, 
welches den Bremsdruck einsperrt, nur relativ niedrige An- 
forderungen zu stellen sind. Dies deshalb, weil der Zeit- 
raum, in dem die Druckdifferenz Ciber dem Ventil ansteht, 
begrenzt ist. 

Besonders vorteilhaft ist, daB sichergestellt ist, daB der 
Fahrer bei aktivierter Funktion in Bereitschaft ist und somit 
im Fehlerfall das Halten des Fahrzeugs iibemehmen kann. 
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Besonders vorteilhaft ist, daB die Hillholder-Funktion 
ohne aufwendige Sensorik, wie beispielsweise eine Fahre- 
ranwesenheitserkennung, auskommt, und universell, auch 
mit automatisierten Schaltgetrieben, einsetzbar ist. 
5 In vorteilhafter Weise werden die genannten Bedingun- 
gen zur Aktivierung und Deaktivierung der Hillholder- 
Funkdon durch wenigstens eine weitere Bedingung flan- 
kiert, die in vorteilhafter Weise die Funktionsfahigkeit des 
Hillholders verbessert. In vorteilhafter Weise wird die be- 

10 stimmte Zeitdauer, fur die das Aufrechterhalten der Brems- 
kraft bei betatigtem Fahrpedal und gelostem Bremspedal 
verlangert wird, so bemessen, daB das Fahrzeug an Steigun- 
gen solange gehalten wird, solange die aufrechterhaltene 
Bremskraft zum Anfahren benotigt wird. Dabei wird in vor- 

15 teilhafter Weise in einem Ausfuhrungsbeispiel bereits wah- 
rend dieser Zeitdauer ein geringer Bremskraftabbau bzw. 
Bremsdruckabbau eingeleitet. Letzteres wird, im folgenden 
ebenfalls unter "Aufrechterhalten der Bremskraft" oder 
"Einsperren des Bremsdrucks" verstanden. 

20 Durch die beschriebenen Bedingungen zur Aktivierung 
bzw. Deaktivierung des Hillholders wird in vorteilhafter 
Weise sichergestellt, daB ein automadsches Festhalten des 
Fahrzeugs nur dann stattfindet, wenn der Fahrer in Bereit- 
schaft ist, d. h. wenn der Fahrer das Fahrzeug nicht verlas- 

25 sen hat. Dies ist auch in Verbindung mit einem automatisier- 
ten Schaltgetriebe der Fall, wo Kupplungs- und/oder Gang- 
informationen keine Aussage uber die Anwesenheit des 
Fahrers liefern. 
Weitere Vorteile ergeben sich aus der nachfolgenden Be- 

30 schreibung von Ausfiihrungsbeispielen bzw. aus den abhan- 
gigen Patentanspriichen. 

Zeichnung 

35 Die Erfindung wird nachstehend anhand der in der Zeich- 
nung dargestellten Ausfuhrungsformen naher erlautert. Fig. 
1 zeigt eine Steuereinrichtung fiir die Bremsanlage eines 
Fahrzeugs, wahrend in Fig. 2 die Zusammenhange bei der 
Aktivierung, in Fig. 3 die bei der Deaktivierung des Hillhol- 

40 ders bzw. der automatischen Feststellbremsfunkuon als Ab- 
laufdiagramm dargestellt sind. In Fig. 4 schlieBlich wird die 
Funkdons weise anhand von Zeitdiagrammen verdeudicht. 

Beschreibung von Ausfiihrungsbeispielen 

45 

Fig. 1 zeigt eine Steuereinrichtung 10 zur Steuerung der 
Bremsanlage eines Fahrzeugs. Diese Steuereinrichtung 10 
umfaBt eine Eingangsschaltung 12, wenigstens einen Mi- 
krocomputer 14 und eine Ausgangsschaltung 16. Eingangs- 

50 schaltung, Mikrocomputer und Ausgangsschaltung sind 
miteinander zum gegenseitigen Datenaustausch mit einem 
Kommunikationssystem 18 verbunden. Der Eingangsschal- 
tung 12 sind Eingangsleitungen von verschiedenen MeBein- 
richtungen zugefuhrt, die in einem bevorzugten Ausfuh- 

55 rungsbeispiel in einem Bussystem, z. B. CAN, vereinigt 
sind. Eine erste Eingangsleitung 20 fiihrt von einem Brem- 
spedalschalter 22 zur Steuereinheit 10 und ubermittelt dieser 
ein Bremspedalschaltersignal BLS. Eingangsleitungen 24 
bis 27 verbinden die Steuereinheit 10 mit Radgeschwindig- 

60 keitssensoren 28 bis 31, uber die Signale bezuglich der Ge- 
schwindigkeiten der Rader des Fahrzeugs zugefuhrt werden. 
In einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel ist ferner wenig- 
stens eine weitere Eingangsleitung 32 vorgesehen, uber die 
wenigstens eine der folgenden GroBen ubermittelt wird: ein 

65 zweites Bremspedalschaltersignal sBLS, welches eine red- 
undante Information zur Bremspedalbetatigung gibt; Eine 
den Hauptbremszylinderdruck DS reprasentierende MeBsi- 
gnalgroBe; Eine BetatigungsgroBe GAS eines Fahrpedals 
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Oder von einem Motorsteuergerat die Information, ob das 
Fahrpedal betatigt ist oder nicht; Ein Schaltersignals HAS, 
welches anzeigt, daB eine Feststellbremse betatigt ist; Von 
einer Getriebesteuerung eine GroBe GANG zugefuhrt, wel- 
che die Information uber eine eingelegte Gangstufe gibt; 5 
Von einer Motorsteuerung eine GroBe M, die ein MaB fur 
das cingestellte oder einzustcllende Motordrehmoment re- 
prasenuert. Innerhalb der Steuereinheit werden Marken ge- 
setzt, welche den Status eines Antiblockierreglers ABS und/ 
oder eines Antriebschlupfreglers ASR und/oder eines Fahr- 10 
dynamikreglers ESP reprasentieren. Femer ist in einem vor- 
teilhaften Ausfuhrungsbeispiel eine weitere Eingangslei- 
tung 36 vorgesehen, die von einem vom Fahrer betaugbaren 
Tastschalter 38 zur Steuereinheit 10 fuhrt, bei dessen Betau- 
gung der Fahrer die Hillholder-Funktion aktiviert. 15 

An der Ausgangsschaltung 16 der Steuereinheit 10 sind 
Ausgangsleitungen angebracht, die Stellelemente zur Steue- 
rung der Radbremsen des Fahrzeugs ansteuem. Im bevor- 
zugten Ausfuhrungsbeispiel handelt es sich bei der Brems- 
anlage urn eine hydraulische Bremsanlage, so daB die Aus- 20 
gangsleitungen 40 auf Venule 42 zur Steuerung des Brems- 
drucks in den einzelnen Radbremsen fUhren, wahrend iiber 
Ausgangsleitungen 44 gegebenenfalls wenigstens ein 
druckerzeugendes Mittel 46 (Pumpe) fiir die einzelnen 
Bremskreise angesteuert wird. Ober die Ausgangsleitung 46 25 
wird in einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel wenigstens 
ein Steuerventil 48 angesteuert, welches in wenigstens einer 
Radbremse den Bremsdruck bei Betatigen des Bremspedals 
im Sinne der beschriebenen Hillholder-Funkuon konstant 
halt. Im bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel handelt es sich 30 
bei diesem um wenigstens ein Steuerventil, das zur Durch- 
fuhrung der Antriebsschlupfregelung vorgesehene Um- 
schaltventil, welches die Verbindung zwischen Hauptbrems- 
zylinder und Radbremsen unterbricht. Anstelle dieses Ven- 
tils wird der Bremsdruck auch durch die Ventile, die den 35 
Radbremsdruck steuern, eingesperrt. Die Bremsdruckein- 
sperrung erfolgt je nach Ausfuhrung an alien oder an ausge- 
wahlten Radbremsen. 

Die dargestellte Erfindung ist nicht auf die Anwendung 
bei einem bestimmten Bremsanlagentyp bcschrankt. So 40 
wird die Losung bei hydraulischen Bremsanlagen mit den 
entsprechenden Vorteilen auch bei pneumatischen Bremsan- 
lagen oder in Verbindung mit elektrohydraulischen, elektro- 
motorischen und/oder elektropneumatischen Bremsanlagen 
angewendet. Dabei wird die durch die Bremspedalbetati- 45 
gung vom Fahrer vorgegebene, uber konventionelle Druck- 
leitungen oder auf elektrischem Wege eingestellte Brems- 
kraft an einzelnen Radbremsen bei aktiver Hillholder-Funk- 
tion unter Schalten von Ventilen und ggf. Pumpen und/oder 
unter Konstanthalten von Ansteuersignalen oder Schalten 50 
von Ansteuersignalen auf bestirnmte Werte gehalten oder 
vergroBert. Insbesondere bei elektromotorischen Bremsan- 
lagen wird durch elektrische Ansteuersignale der elektromo- 
torischc Bremsensteller zur Ausiibung einer bestimmten 
Bremskraft angesteuert bzw. in einer vorgegebenen Position 55 
verriegelt. 

In einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel fuhrt die 
Steuereinrichtung 10, dort der Mikrocomputer 14, unter 
Steuerung der Bremsanlage des Fahrzeugs wenigstens eine 
Antriebsschlupfregelung und ggf. zusatzlich eine Fahrdyna- 60 
mikregelung durch. Derartige Regelungen sind aus dem 
Stand der Technik bekannt. Ferner ist als Zusatzfunktion 
eine sogenannte Hillholder-Funktion vorgesehen, die neben 
einer Feststellbremswirkung auch als Berganfahrhilfe fiir 
Schaltgetriebefahrzeuge und Kriechunterdriickung fur Au- 65 
tomatikgetriebefahrzeuge angewendet. -wird. Prinzipiell 
wird bei einer solchen Hillholder-Funktion die vom Fahrer 
vorgegebene Bremskraft (Zuspannkraft) auf ein Signal hin 
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mit Hilfe einer entsprechenden Stellelementesteuerung (ins- 
besondere den ASR-Umschaltventilen) festgehalten und, 
unter besummten Bedingungen wieder abgebaut. Das An- 
forderungssignal fur die Hillholder-Funkuon kann beispiels- 
weise von einem vom Fahrer betaugbaren Taster oder von 
einer automauschen Fahrzeugstillstandserkennung abgelei- 
tet werden, wobei ein Beispiel fur eine solche Fahrzeugstill- 
standserkennung aus dem eingangsgenannten Stand der 
Technik bekannt ist. 

Die Aktivierung und/oder Deaktivierung der aulomati- 
schen Feststellbremse (Hillholder) wird aus wenigstens ei- 
ner der genannten EingangsgroBen abgeleitet. Die unten ge- 
nannten Bedingungen werden je nach Ausfuhrung entweder 
einzeln oder in beliebiger Kombination eingesetzt. 

Die Aktivierung der Funkuon erfolgt, wenn das Fahrzeug 
zum Stillstand gekommen ist (Erkennung uber Drehzahlfuh- 
ler oder im Rahmen einer wie im Stand der Technik darge- 
stellten Schatzung), sich die Funktion in Bereitschaft befin- 
det (dies ist entweder immer der Fall oder nur nach Betati- 
gen eines Bedienschalters durch den Fahrer) und wenn die 
Bremse getreten ist. Zusatzlich zu diesen drei Hauptbedin- 
gungen kann je nach Ausfuhrung wenigstens eine der fol- 
genden Bedingungen vorgesehen sein: Der Antriebsmotor 
des Fahrzeugs muB in Betrieb sein, was durch eine entspre- 
chende, im Speicher der Steuereinheit gesetzte Marke oder 
auf der Basis eines Motordrehzahlsignales abgeleitet wird; 
Das Gaspedal ist nicht betatigt, was durch Ubermittlung ei- 
ner entsprechenden Information oder durch Ubermittlung 
einer BetaugungsgroBe fur das Gaspedal, welche mit einem 
vorgegebenen minimalen Schwellenwert verglichen wird, 
bestimmt wird; Es muB ein Gang eingelegt sein, wobei im 
bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel von einer Getriebesteue- 
rung eine entsprechende Marke ausgesendel wird; Es muB 
ein Hauptbremszylinderdruck oberhalb eines bestimmten 
Schwellenwertes aufgebracht worden sein, wobei der einge- 
lesene Hauptbremszylinderdruck mit dem Schwellenwert 
verglichen wird; Die Fahrbahnsteigung in Anfahrrichtung 
muB positiv sein, d. h. das Fahrzeug bergauf anfahren, was 
auf der Basis eines Neigungssensors und/oder nach MaB- 
gabe anderer GroBen abgeschatzt wird; Die Feststellbremse 
ist nicht betatigt, was durch eine entsprechende Schalterin- 
formation erkannt wird. 

Die letzte Bedingung verhindert einen MiBbrauch des 
Hillholders als Feststellbremse. Zieht der Fahrer z. B. die 
Feststellbremse nur schwach an und verlaBt das Fahrzeug, 
so erkennt er, da durch Betatigen der Feststellbremse eine 
Deaktivierung des Hillholders erfolgt (siehe unten), daB 
uber die Feststellbremsbetaugung das Fahrzeug nicht gehal- 
ten werden kann. 

Bei der Deaktivierung des Hillholders wird der einge- 
sperrte Druck durch teilweises oder ganzes Offnen der den 
Druck einsperrenden Ventile schlagartig, treppenfbrrnig 
oder kontinuierlich abgebaut. Entsprechend wird die auf- 
rechterhaltende Bremskraft durch Ausgabe entsprechender 
Steuersignale an die Bremsenstehler reduziert. 

Die Deaktivierung erfolgt, wenn wenigstens eine der fol- 
genden Bedingungen vorliegt: Ein Anfahrwunsch wird er- 
kannt, wenn das ubermittelte, das Motormoment reprasen- 
tierende Signal oder die Motordrehzahl einen Schwellen- 
wert ubersteigt, wobei ggf. die gemessene oder geschatzte 
Information beziiglich der Fahrbahnsteigung in die Besum- 
mung des Schwellenwertes eingeht, um einen verbesserten 
Anfahrkomfort bereitzustellen, und wenn ggf. die Kupplung 
nicht geoffnet ist; Nach dem Losen des Bremspedals ist eine 
bestirnmte Zeitdauer abgelaufen; Die Fahrzeuggeschwin- 
digkeit ist groBer als ein Schwellenwert; Die Handbremse 
(oder eine uber den FuB betatigbare Feststellbremse) ist be- 
tatigt, was in einem Ausfuhrungsbeispiel zur Vermeidung 
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von Pedalriickwirkungen erst nach Losen der Brernse be- 
riicksichtigt wird; Nach Unterschreiten eines vorgegebenen 
Hauptbremszyhnderdruckschwellenwertes ist eine gewisse 
Zeitdauer abgelaufen. 

Bei der Deaktivierung wird die Zeitdauer vom Losen des 5 
Bremspedals bis zum eigentlichen Anfahrvorgang uber- 
briickt und ein Zuriickrollen des Fahrzeugs beim Anfahren 
an Steigungen verhindert, weil die Bremskraft bzw. der ein- 
gesperrte Bremsdruck noch fur einen kurzen Zeitraum (in 
etwa 1 sek.) nach Losen der Brernse festgehalten wird bzw. 10 
verzogert reduziert wird. 

Zur weiteren Verbesserung des Anfahrvorgangs ist zur 
Verlangerung der Haltezeit das. Treten des Gaspedals bei 
noch nicht vorhandenem Anfahrwunsch vorgesehen. In die- 
sem Fall ist vorgesehen, die Haltedauer nach Losen des 15 
Bremspedals zu verlangern (beispielsweise auf 3 sek.)- Die 
Haltedauer nach Losen des Bremspedals ist mit Blick auf 
ein klares Fahrzeugverhalten festgelegt, wobei ein Ausstei- 
gen nach Losen des Bremspedals bei aktiver Funktion un- 
moglich sein muB. Daher ist bei einem zaghaften Anfahr- 20 
vorgang nicht immer sichergestellt, daB diese Haltezeit aus- 
reichend groB ist, um ein Ruckwartsrollen zu vermeiden. Sie 
wird verlangert, wenn das Gaspedal getreten ist, so daB die 
Deaktivierung der Funktion nach einer langeren Haltezeit- 
dauer erfolgt, wenn kein Anfahrwunsch detektiert wurde 25 
(Motormoment ist noch nicht ausreichend). 

Altemativ zu diesen Bedingungen zur Aktivierung und 
Deaktivierung des Hillholders ist auch ein vorubergehendes 
Passivschalten der Funktion vorgesehen, wobei eine sukzes- 
sive Annaherung an ein Hindemis bei Bergabfahrt erleich- 30 
tert wird. Ware in diesem Zustand die Funktion aktiv, muB 
entweder Gas gegeben, was die Annaherung an das Hinder- 
nis nicht erleichtert, oder die Zeitbedingung abgewartet wer- 
den, was eine KomforteinbuBe bedeutet. Das Passivschalten 
des Systems erfolgt bevorzugt durch ein vom Fahrer betatig- 35 
bares Schaltersignal oder bei erkannter Bergabfahrt (z. B. 
anhand der ermittelten Fahrbahnsteigung). 

Im bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel erfolgt die Realisie- 
rung der beschriebenen Vorgehensweise als Programm der 
Rechnereinheit 14 der Steuereinheit 10. Ein Beispiel flir ein 40 
solches Programm ist in Fig. 2 und 3 als Ablaufdiagramme 
beziiglich der Aktivierung und der Deaktivierung der Funk- 
tion dargestellt. 

Fig. 2 zeigt die Vorgehensweise zur Aktivierung der Hill- 
holder-Fun ktion. Das Aktivierungssignal wird durch eine 45 
Und-Verbindung 100 erzeugt und als Ausgangssignal iiber 
eine Leitung 102 zum SchlieBen eines Ventils oder alternan- 
ver Stellelemente ausgegeben. Die Eingangssignale der 
Und-Verbindung 100 werden wie folgt beschrieben gebil- 
det: Das Hauptbremszylinderdrucksignal DS wird in einem 50 
Vergleicher 104 mit einem. Schwellenwert, der ein betatig- 
tes Bremspedal reprasentiert, verglichen und ein Ausgangs- 
signal ausgegeben, wenn das Signal diesen Schwellenwert 
uberschreitet. Dieses Ausgangssignal wird einer Und-Ver- 
bindung 106 zugefuhrt. In einem Vergleicher 108 wird das 55 
Bremspedalschaltersignal BLS mit dem Wert 1 verglichen, 
den es aufweist, wenn das Bremspedal betatigt ist. Auch die- 
ses Ausgangssignal wird der Und-Verbindung 106 zuge- 
fuhrt. Entsprechend wird in einem Vergleicher 110 das Si- 
gnal des Sicherheitsbremspedalschalters sBLS mit dem 60 
Wert 1 verglichen, ein Signal ausgegeben, wenn dieses den 
Wert 1 aufweist (betatigtes Pedal) und der Und-Verbindung 
106 zugefuhrt. Das Ausgangssignal der Und-Verbindung 
106 bildet ein Eingangssignal der Und-Verbindung 100. Ein 
Handbremsschaltersignal HAS wird in einem Vergleicher 65 
112 mil dem Wert Null verglichen. Dieser Wert tritt auf, 
wenn die Handbremse nicht betatigt ist. Weist das Signal 
den Wert Null auf, so wird ein Ausgangssignal an die Und- 
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Verbindung 100 abgesendet. Ferner wird eine Gaspedalbeta- 
tigungsgroBe GAS zugefuhrt und in einer Schwellenwert- 
stufe 114 mit einem vorgegebenen Schwellenwert vergli- 
chen, bei dessen Unterschreiten ein losgelassenes Gaspedal 
erkannt wird. Ist dies der Fall, wird ein Ausgangssignal an 
die Und-Verbindung 100 abgesendet. Femer wird in einer 
Schatzstufe 116 beispielsweise auf der Basis der Radge- 
schwindigkeiten VRAD wie im eingangs genannten Stand 
der Technik beschrieben die Fahrzeuggeschwindigkeit VF 
abgeschatzt. Diese wird in einer Schwellenwertstufe 118 mit 
einem Minimalwert verglichen, dessen Unterschreiten einen 
Stillstand des Fahrzeugs anzeigt. Ist dies der Fall, wird ein 
Ausgangssignal als Eingangssignal flir die Und-Verbindung 
100 erzeugt. Ferner wird eine von einer Getriebesteuerung 
ubermittelte Ganginformation GANG mit dem Wert 1 im 
Vergleicher 120 verglichen. Dieser Wert reprasentiert eine 
eingelegte Gangstufe. Liegt dieser Wert vor, wird ein Aus- 
gangssignal zur Und-Verbindung 100 geschickt. Femer sind 
in einem Speicherelement 122 Statusmarken abgelegt. Eine 
erste Statusmarke MOT zeigt an, ob die Antriebseinheit des 
Fahrzeugs lauft. Im Vergleicher 124 wird diese Marke mit 
dem Wert 1 verglichen. Ist dieser vorhanden (Motor lauft), 
wird ein Ausgangssignal fiir die Und-Verbindung 100 aus- 
gegeben. Ferner sind Statusmarken fur die ABS- und ASR- 
Funktion, ggf. auch fur die ESP-Funktion, vorgesehen, die 
dann Null aufweisen, wenn die entsprechende Funktion 
nicht aktiv ist. Entsprechend wird in den Vergleichern 126 
und 128 die Statusmarken mit dem Wert Null verglichen. 
Weisen beide Marken den Wert Null auf (Und-Verbindung 
130), wird ein Ausgangssignal zur Und-Verbindung 100 
ubermittelt. 

Letztere bildet ein Ausgangssignal zur Aktivierung der 
Bremsdruckeinsperrung, wenn an alien Eingangen Ein- 
gangsgroBen anliegen, d. h. wenn alle die genannten Bedin- 
gungen erfullt sind. 

Die Darstellung in Fig. 2 steilt ein bevorzugtes Ausfuh- 
rungsbeispiel dar. In anderen Ausfuhrungsbeispielen wer- 
den wie oben dargestellt, die Aktivierungsbedingungen in 
anderer, beliebiger Kombination miteinander verwendet. 

Entsprechend wird bei der Deaktivierung der automati- 
schen Feststellbremse vorgegangen. Ein entsprechendes 
Ablaufdiagramm zeigt Fig. 3, wobei in der Regel bei Nicht- 
Vorliegen einer der Bedingungen eine Deaktivierung er- 
folgt. 

Zentrales Element dieses Ablaufdiagramms ist eine Oder- 
Verbindung 200, die iiber die Leitung 202 eine die Brems- 
druckeinsperrung deaktivierendes Ausgangssignal absen- 
det, wenn an wenigstens einem ihrer Eingange ein Ein- 
gangssignal vorliegt. Ein erstes Eingangssignal wird in der 
Oder- Verbindung 204 gebildet, wenn eine der aus dem Spei- 
cher 122 ausgelesenen Statusmarken fur den Antiblockier- 
regler und den Antriebschlupfregler den Wert 1 aufweist 
(siehe Vergleicher 206, 208). Eine zweite EingangsgrbBe 
wird mittels einer Und-Verbindung 210 gebildet, wobei 
diese EingangsgroBe den Anfahrwunsch des Fahrers repra- 
sentiert. Der wird gebildet, wenn die Gaspedalbetatigungs- 
groBe einen vorgegebenen Schwellenwert uberschreitet 
(Schwellenwertstufe 212), ein Kupplungssignal KUP eine 
nicht geoffnete Kupplung reprasentiert (Vergleicher 214) 
und ein das Drehmoment der Antriebseinheit reprasentie- 
render Wert MSOLL einen vorgegebenen Schwellenwert 
uberschreitet (Schwellenwertstufe 216). Ein drittes Ein- 
gangssignal wird gebildet, wenn die Fahrzeuggeschwindig- 
keit VF einen vorgegebenen Schwellenwert uberschreitet 
(Schwellenwertstufe 218). Ein viertes Eingangssignal der 
Oder- Verbindung 200 wird gebildet, wenn der Hauptbrems- 
zylinderdruckDS einen vorgegebenen Schwellenwert unter- 
schreitet (Schwellenwertstufe 220) und dieser Schwellen- 
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wert fur eine vorgegebene Zeitdauer Tl uberschritten ist 
(Verzogerungsstufe 222). Ein flinftes Eingangssignal der 
Oder-Verbindung 200 wird gebiidet, wenn entweder der 
Bremspedalschalter BLS oder der Sicherheitsschalter sBLS 
cin nicht betatigtes Pedal reprasentiert (Wert jeweils Null, 5 
siehe Vergleicher 224, 226 und Oder- Verkniipfung 228), und 
nach Erkennen eines gelosten Pedals auf der Basis wenig- 
stens eines dieser Schaltersignale eine bestimmte Zeitdauer 
T2 abgelaufen ist (Verzogerungsstufe 230). Die Zeitdauer 
Tl ist kleiner als die Zeitdauer T2. Dabei wird die Zeitdauer 10 
T2 der Verzogerungsstufe 230 verlangert, wenn in der 
Schwellenwertstufe 212 eine Betatigung des Gaspedals er- 
kannt wurde. Ein lelztes Eingangssignal wird durch die 
Und-Verbindung 232 gebiidet, wenn eines der Bremspedal- 
schaltersignale (vorzugsweise das Signal sBLS) ein losge- 15 
lassenes Bremspedal zeigt und die Handbremse betatigt ist 
(vgl. Vergleicher 234) oder ein Gang nicht eingelegt ist (vgl. 
Vergleicher 236 und Oder- Verkniipfung 238). Liegt eine der 
EingangsgroBen an der Oder-Verbindung 200 vor, wird die 
Bremsdruckeinsperrung aufgehoben. 20 

Eine Verdeutlichung der Wirkungsweise der dargestellten 
Vorgehensweise ist anhand der Zeitdiagramme der Fig. 4 
dargestellt. Fig. 4a zeigt den zeitlichen Verlauf der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit, Fig. 4b den eines Bremspedalschal- 
tersignals, Fig. 4c den Status des Gaspedals (betatigt, nicht 25 
betatigt) und Fig. 4d den Status des Umschaltventils (ofFen, 
zu). Zum Zeitpunkt TO betatigt der Fahrer das Bremspedal 
(vgl. Fig. 4b) und lost das Gaspedal (Fig. 4c). Das Um- 
schaltventil ist zu diesem Zeitpunkt offen (Fig. 4b). Bis zum 
Zeitpunkt Tl reduziert sich die Fahrzeuggeschwindigkeit, 30 
wobei zum Zeitpunkt Tl der Stillstand des Fahrzeugs er- 
kannt wurde. Dies fuhrt bei betatigtem Bremspedal und los- 
gelassenem Gaspedal gemafi Fig. 4d zur Ansteuerung des 
Umschaltventils (Fig. 4d). Der Bremsdruck wird einge- 
sperrt Zum Zeitpunkt T2 lost der Fahrer zu Anfahrzwecken 35 
das Bremspedal (Fig. 4b), zum Zeitpunkt T3 betatigt er das 
Gaspedal (Fig. 4c). Dies wurde bei nicht betatigtem Gaspe- 
dal zum Zeitpunkt T4 (vorbestimmte Zeitdauer ab T3) zu ei- 
nem Offnen des Umschaltventils fuhren. Diese Zeitdauer 
wird durch das betatigte Gaspedal verlangert, so daB erst 40 
zum Zeitpunkt T5 ein Offnen des Umschaltventils stattfin- 
det (Fig. 4d). Somit wird das Anfahren gemaB Fig. 4a auch 
bei zaghaft durchgefuhrtem Anfahrvorgang, d. h. ohne daB 
ein Anfahrvorgang erkannt wurde, unterstiitzt. 

Die oben aufgefuhrten Bedingungen zur Akti vierung und/ 45 
oder Deakti vierung der Hillholderfunktion werden je nach 
Ausfuhrungsbeispiel einzeln oder in beliebiger Kombina- 
tion angewendet. 

Patentanspriiche 50 

1. Verfahren zur Steuerung der Bremsanlage eines 
Fahrzeugs, wobei in wenigstens einem Betriebszustand 
bei betatigtem Bremspedal Bremskraft an wenigstens 
einem Rad des Fahrzeugs unabhangig vom AusmaB 55 
der Pedal betatigung gehalten wird, bei Vorliegen we- 
nigstens einer Bedingung diese wieder abgebaut wird, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Bremskraft nach ei- 
ner ersten bestimmten Zeit abgebaut wird, wenn die 
Bremse gelost wird, und/oder daB die Bremskraft nach 60 
einer zweiten bestimmten Zeit abgebaut wird, wenn 
nach Losen der Bremse das Gaspedal betatigt ist und/ 
oder daB die Bremskraft abgebaut wird, wenn, vor- 
zugsweise bei Losen der Bremse, eine Feststellbremse 
betatigt ist, und/oder daB die Bremskraft abgebaut 65 
wird, wenn nach Unterschreiten eines vorgegebenen 
Schwellenwert durch den Hauptbremszylinderdruck 
eine vorbestimmte Zeit abgelaufen ist, und/oder daB 
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die Bremskraft abgebaut wird, wenn ein Antiblockier- 
regler, ein Antriebsschlupfregler oder ein Fahrdynami- 
kregler aktiv ist, und/oder daB die Bremskraft abgebaut 
wird, wenn bei Losen des Bremspedals kein Gang ein- 
gelegt ist. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Bremskraft sofort bei Auftreten der jewei- 
ligen Bedingung abgebaut wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Bremskraft abgebaut wird, wenn ein An- 
fahrwunsch auf der Basis der Gaspedalbetatigung, des 
Kupplungsstatus, des Motormoments und/oder der 
Motordrehzahl, ggf unter Berucksichtigung der Fahr- 
bahnsteigung, erkannt wurde und/oder die Geschwin- 
digkeit einen Minimal wert uberschreitet. 

4. Verfahren zur Steuerung der Bremsanlage eines 
Fahrzeugs, wobei in wenigstens einem Betriebszustand 
bei betatigtem Bremspedal Bremskraft an wenigstens 
einem Rad des Fahrers unabhangig vom AusmaB der 
Pedalbetatigung gehalten wird, wobei die Bremskraft 
bei Vorliegen wenigstens einer Bedingung wieder ab- 
gebaut wird, dadurch gekennzeichnet, daB die Brems- 
kraft gehalten wird, wenn wenigstens eine der folgen- 
den Bedingungen vorliegt: Ein Gang eingelegt ist, ein 
Antriebsschlupfregler, ein Antiblockierregler, ein 
Fahrdynamikregler nicht aktiv ist, die Antriebseinheit 
des Fahrzeugs lauft, eine Feststellbremse nicht betatigt 
ist, die Fahrbahnsteigung in Anfahrrichtung positiv ist, 
das Fahrpedal nicht betatigt ist. 

5. Vorrichtung zur Steuerung der Bremsanlage eines 
Fahrzeugs, mit einer Steuereinheit, die in wenigstens 
einem Betriebszustand bei betatigtem Bremspedal we- 
nigstens ein Ausgangssignal abgibt, welches die 
Bremskraft an wenigstens einem Rad des Fahrzeugs 
unabhangig vom AusmaB der Pedalbetatigung halt, 
und welches bei Vorliegen wenigstens einer Bedingung 
die Bremskraft wieder abbaut, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Steuereinheit das die Bremskraft abbau- 
ende Signal erzeugt nach einer ersten bestimmten Zeit, 
wenn die Bremse gelost wird, und/oder nach einer 
zweiten bestimmten Zeit, wenn innerhalb der ersten 
Zeit nach Losen der Bremse das Gaspedal betatigt ist 
und/oder wenn, vorzugsweise bei Losen der Bremse, 
eine Feststellbremse betatigt ist, und/oder wenn nach 
Unterschreiten eines vorgegebenen Schwellenwert 
durch den Hauptbremszylinderdruck eine vorbe- 
stimmte Zeit abgelaufen ist, und/oder wenn ein Anti- 
blockierregler, ein Antriebsschlupfregler oder ein 
Fahrdynamikregler aktiv ist, und/oder wenn bei Losen 
des Bremspedals kein Gang eingelegt ist. 

6. Vorrichtung zur Steuerung der Bremsanlage eines 
Fahrzeugs, mit einer Steuereinheit, die in wenigstens 
einem Betriebszustand bei betatigtem Bremspedal we- 
nigstens ein Ausgangssignal abgibt, welches die 
Bremskraft an wenigstens einem Rad des Fahrzeugs 
unabhangig vom AusmaB der Pedalbetatigung halt, 
und welches bei Vorliegen wenigstens einer Bedingung 
die Bremskraft wieder abbaut, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Steuereinheit das die Bremskraft haltcnde 
Ausgangssignal abgibt, wenn wenigstens eine der fol- 
genden Bedingungen vorliegt: Ein Gang eingelegt ist, 
ein Antriebsschlupfregler, ein Antiblockierregler, ein 
Fahrdynamikregler nicht aktiv ist, die Antriebseinheit 
des Fahrzeugs lauft, eine Feststellbremse nicht betatigt 
ist, die Fahrbahnsteigung in Anfahrrichtung positiv ist, 
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das Fahrpedal nicht betatigt ist. 
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